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ZUSAMMENFASSUNG: 

Die Erfindung betrifft einen Fahrzeugluftreifen in Radialbauart mit einem Laufstreifen 
(1), welcher eine als Laufstreifenbreite TW definierte Breite aufweist, die seiner 
maximalen Breite in der Bodenaufstandflache bei montiertem, belasteten und unter 
Innendruck gesetzten Reifen entspricht, wobei, im Querschnitt betrachtet, die 
Au3enkontur des Laufstreifens (1) uber seine Breite TW - unter AuBerachtlassung 
von SchuJterradien in den Ubergangsbereichen zu den Reifenseitenwanden - mit 
mehr als einem Radius versehen ist, von welchen der erste uber einen Bereich, der 
den Reifenzenit einschlieSt, verlauft. Die AuBenkontur des Laufstreifens (1) setzt 
sich aus Bereichen mit zumindest drei unterschiedlichen Radien zusammen, wobei 
an den den Reifenzenit einschlieBenden, dem ersten Radius TR1 folgenden Bereich 
beidseitig jeweils zumindest ein Bereich mit einem weiteren Radius TR2 anschlieBt, 
wobei jeweils der axial auBerste Bereich der AuBenkontur einen Radius TRA 
aufweist, welcher kleiner ist als der Radius TR1 des den Reifenzenit 
einschlieBenden Bereichs. 


Fig.1 





1 



CONTINENTAL AKTIENGESELLSCHAFT 


99-077-PDE/FI 
21.09.1999 


FAHRZEUGLUFTREIFEN 
BESCHREIBUNG 

Die Erfinclung betrifft einen Fahrzeugluftreifen in Radialbauart mit einem Laufstreifen, 
welcher eine als Laufstreifenbreite TW definierte Breite aufweist, die seiner maximalen 
Breite in der Bodenaufstandflache bei montiertem, belasteten und unter Innendruck 
gesetzten Reifen entspricht, wobei, im Querschnitt betrachtet, die AuBenkontur des 
Laufstreifens uber seine Breite TW - unter AuBerachtlassung von Schulterradien in 
den Obergangsbereichen zu den Reifenseitenwanden - mit mehr als einem Radius 
versehen ist, von welchen der erste uber einen Bereich, der den Reifenzenit 
einschlieBt, verlauft. 

Es ist bekannt, dass Reifen, deren AuBenkontur im Laufstreifenbereich mit einem 
einzigen Radius ausgelegt sind, insbesondere dann, wenn diese Reifen mit einem 
niedrigen Querschnitt versehen werden, eine ungleichmaBige Druekverteilung in der 
Bodenaufstandsflache aufweisen. Vor allem ist bei derartigen Reifen oft der 
Kontaktdruck in den Schult^jbereichen erhoht. Dieser erhohte Kontaktdruck in den 
Schulterbereichen wirkt sich nun nicht nur nachteilig auf das Abrollgerausch sondern 
auch auf andere Reifeneigenschaften, wie das Bremsverhalten, die Haltbarkeit bei 
hoheren Geschwindigkeiten, den Rollwiderstand und die Aquaplaningeigenschaften 
aus. 

Urn dieses Problem zu losen, wurde bereits vorgeschlagen, die AuBenkontur des 
Reifens im Bereich des Laufstreifens mit zwei unterschiedlichen Radien zu versehen, 
wobei der eine uber einen Bereich der Breite des Laufstreifens, der den Reifenzenit 
einschlieBt verlauft, und an diesen beidseitig anschlieBend zu den Schulterbereichen 
des Reifens Bereiche mit dem zweiten Radius vorgesehen sind. Eine Anzahl von 
Patentanmeldungen befasst sich mit der Optimierung einer derartigen 2-Radien- 
Kontur. Diesbezuglich wird beispielsweise auf die EP-A 0 269 301 verwiesen, wo 
vorgeschlagen ist, die GroBe der Radien zur maximalen Querschnittsbreite des 


AuSenkontur wircl dabei mit einem Radius versehen, der zwischen dem 1,5- bis 2,5- 
fachen der maximalen Breite des auf eine Felge montierten und unter Innendruck 
gesetzten Reifens gewahlt wird, der zweite Radius soil grolSer sein als der erste 
Radius, insbesondere das 1 ,5 bis 2,5-fache des ersten Radius betragen. 

Auch die EP-B 0 323 519 befasst sich mit einer VergleichmaBigung des 
Kontaktdruckes des Reifens in der Bodenaufstandsflache, urn einen ungleichmafXigen 
Abrieb zu verhindern und den NafSgriff sowie den Fahrkomfort zu verbessern. Auch in 
diesem Patent wird dazu eine 2-Radien-Kontur fur die AulSenkontur des Laufstreifens 
gewahlt und die Anordnung der Seitenwande in bestimmte Beziehungen zu den 
Verhattnissen zwischen den Laufflachenradien und der maximalen Reifenbrette 
gesetzt. 

Es hat sich herausgestellt, dass sich mit einer 2-Radien-Kontur zwar gewisse 
Verbesserungen der Druckverteilung in der Bodenaufstandsflache erzielen lassen, 
dass aber, selbst bei gegenseitiger Optimierung diverser Parameter, die 
Druckverteilung im Bodenaufstandsbereich des Reifens nicht im erwunschten AusmafJ 
und nicht in der erwunschten Art und Weise beeinfluBbar ist. 

Der Erfindung liegt somit die Aufgabe zu Grunde, bei einem Reifen der eingangs 
genannten Art durch eine Optimierung der Auslegung der Aulienkontur des 
Laufstreifenbereichs die Moglichkeit zu eroffnen, die Druckverteilung in der 
Bodenaufstandsflache gezielter als bisher steuern zu konnen, urn gezielt auf 
bestimmte Eigenschaften des Reifens, wie Bremsverhalten, Handling, 
Gerauschentwicklung etc., Einfluli nehmen zu konnen. 

Gelost wird die gestelite Aufgabe erfindungsgemaS dadurch, dass sich die 
AuUenkontur des Laufstreifens aus Bereichen mit zumindest drei unterschiedlichen 
Radien zusammensetzt, wobei an den den Reifenzenit einschlieBenden, dem ersten 
Radius TR1 folgenden Bereich beidseitig jeweils zumindest ein Bereich mit einem 
weiteren Radius TR2 anschliefit, wobei jeweils der axial aulierste Bereich der 
AuGenkontur einen Radius TRA aufweist, welcher kleiner ist als der Radius TR1 des 
den Reifenzenit einschlieBenden Bereichs. 
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Gemali der gegenstandlichen Erfindung wird somit die Aufienkontur des Laufstreifens 
so ausgelegt, dass sie sich aus Bereichen mit zumindest drei unterschiedlichen Radien 
zusammensetzt. Dies erlaubt grundsatzlich eine wesentlich bessere EinfluRnahme auf 
die Druckverteilung in der Bodenaufstandflache des Reifens. Wie sich herausgestellt 
5 hat, ist fur eine VergleichmaSigung der Druckverteilung auch das Verhaltnis der 
GrdBen der einzelnen Radien zueinander von Bedeutung, insbesondere die oben 
erwahnte Beziehung zwischen dem Radius in jenem Bereich, der den Reifenzenit 
einschliefit, zu dem Radius der radial auliersten Bereiche. Gerade die GroSe des 
letzteren Radius ermoglicht es, auf das Positiwolumen im Schulterbereich aulierhalb 
10 der Aufstandsflache Einflufc zu nehmen. So wird durch einen vergleichsweise grofien 
Radius in diesen Bereichen eine Verringerung des Positiwolumens m den 
Schulterbereichen aulierhalb der Aufstandsflache erreicht. Die derart erzielte rundere 
dynamische Kontur bewirkt eine geringere Temperaturentwicklung im Reifen und somit 
eine verbesserte Hochgeschwindigkeitshaltbarkeit. Die erzielbare gleichmaSige 
1 5 Druckverteilung hat positive Auswirkungen auf verschiedene Reifeneigenschaften, wie 
das Bremsverhalten, das Handling und die Gerauschentwicklung. 

Fur die erwunschte Eigenschaftsverbesserung bzw. das Ausmali der Beeinflussung 
auf die Druckverteilung in der Bodenaufstandsflache des Reifens ist von Bedeutung, 
20 wie die GroSe der einzelnen Radien ermittelt bzw. gewahlt wird. Insbesondere sollte 
TR1 gemaB der Beziehung 

3TW<TR1<6TW 

und TRA gemaR der Beziehung 

0,15 TR1<TRA<0,65 TR1 

^^|^25 ermittelt werden. 

Fur eine VergleichmaSigung der Druckverteilung ist es in der Regel auch von Vorteil, 
wenn der Radius TR1 des den Reifenzenit einschlieBenden Bereichs groBer ist als der 
Radius TR2 jener Bereiche, die unmittelbar an diesen anschliefcen. 
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Bei einer bevorzugten Ausfuhrungsform der Erfindung wird die AuSenkontur des 
Laufstreifens so ausgelegt, dass die Bereiche drei unterschiedlichen Radien, die 
Radien TR1, TR2 und TRA umfassen. Dabei hat sich herausgestellt, dass in den 
meisten Fallen der strukturellen Auslegung des Reifens eine gleichma&ige 
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Druckverteilung in der Bodenaufstandsflache dann erzielbar ist, wenn TR2<TRA und 
die GroSe von TR2 durch die Beziehung 

0,05 TR1<TR2<0,6 TR1 

bestimmt wird. 

5 

Dabei konnen jedoch, je nach den Konturvorgaben und dem strukturellen Aufbau des 
Reifens auch andere Beziehungen bzw. Bedienungen fur eine gleichmaftige 
Druckverteilung und fur eine optimale Verminderung des Druckes in den 
Schulterbereichen von Vorteil sein, insbesondere kann TR2>TRA sein und TR2 gemafi 
10 der Beziehung 

0,6 TR1<TR2<0,95 TR1 

zu ermitteln sein. 

Eine gewisse Bedeutung kommt auch der Breite der Bereiche mit den drei 
15 unterschiedlichen Radien zu. Diesbezuglich ist es gunstig, wenn der den Reifenzenit 
einschliefXende Bereich mit dem Radius TR1, welcher Bereich durch einen Abstand 
TW1 zwischen zwei symmetrisch zum Reifenzenit verlaufenden Stellen bestimmt ist, 
so ausgelegt wird, dass TW1 die Beziehung 

0,1 TW<TW1<0,7 TW 

20 erfullt. 


Der an den Reifenzenit anschlieliende Bereich mit dem Radius TR2 reicht 
insbesondere bis zu zwei symmetrisch zum Reifenzenit verlaufenden Stellen in der 
AulSenkontur, deren gegenseitiger Abstand TW2 gemali der Beziehung 
^J } 25 0, 1 5 TW<TW2<0,9 TW 

bestimmt wird. 

Der Ubergang zum Schulterradius erfolgt insbesondere jeweils in einem Abstand RA 
von den Laufstreifenrandern, der zwischen 3 und 10% der Laufstreifenbreite TW 
30 betragt. 

Weitere Merkmale, Vorteile und Einzelheiten der Erfindung werden nun anhand der 
Zeichnung naher beschrieben. Die beiden Zeichnungsfiguren sind dabei schematische 
Darstellungen, wobei 
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Fig. 1 einen duerschnitt durch einen gemalX der Erfindung ausgefuhrten 
Fahrzeugluftreifen und 


Fig. 2 ledigiich den Verlauf der AuSenkontur und den Verlauf der 
Unterzugskontur des Reifens aus Fig. 1 darstellt. 
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Das dargestellte und beschriebene Ausfuhrungsbeispiel bezieht sich auf einen Reifen 
fur einen Personenkraftwagen. Die Erfindung istjedoch auf diesen Reifentyp nicht 
eingeschrankt und kann gleichermafcen bei anderen Reifentypen, beispielsweise bei 
LKW-Reifen, angewendet werden. 

Der in Fig. 1 dargestellte Fahrzeugluftreifen ist auf einer ledigiich angedeuteten Felge 
10 montiert und umfasst einen Laufstreifen 1 t welcher mit einer Laufstreifenprofilierung, 
von der hier Umfangsnuten 2 dargestellt sind, versehen ist. Der Laufstreifen 1 verlauft 
seitlich in die Schulterbereiche des Reifens hinein und ist somit breiter als die in Fig. 1 
eingezeichnete Laufstreifenbreite TW. Die Laufstreifenbreite TW ist die grofcte Breite 
des Reifenabdruckes (auch Latsch genannt) am Untergrund, wenn der Reifen auf einer 
fur ihn spezifizierten Felge aufgezogen und unter Nenndruck und Nennlast gesetzt ist. 
Die dargestellten Umfangsnuten 2 reichen bis auf die vorgesehene maximale 
Profiltiefe, die im Allgemeinen 7 bis 8 mm gewahlt wird. Dabei konnen auch weitere 
Profilstrukturen, beispielsweise in Querrichtung verlaufende Nuten, vorgesehen 
werden, die mit Ausnahme eines flacher werdenden Verlaufes in den 
Schulterbereichen, meist bis auf die maximale Profiltiefe reichen. Der Nutgrund dieser 
Profilstrukturen ist uber den Reifenumfang von einer Einhullenden begrenzt, von der in 
Fig. 1 und in Fig. 2 die Schnittkontur, die mit 1a beziffert ist und als Unterzugskontur 
bezeichnet wird, dargestellt ist. 

Radial innerhalb des Laufstreifens 1 ist ein Gurtelverband 3 vorgesehen, der bei der in 
Fig. 1 gezeigten Ausfuhrungsform zwei Gurtellagen 3a, 3b aufweist, von welchen die 
radial weiter innen gelegene Gurtellage 3b breiter ausgefuhrt ist. Die beiden 
Gurtellagen 3a, 3b konnen in herkommlicher Art und Weise aufgebaut sein, 
beispielsweise aus in eine Gummimatrix eingebettete und innerhalb jeder Lage jeweils 
parallel zueinander verlaufenden Stahlkorden bestehen. Die gegenseitige Anordnung 
der beiden Gurtellagen 3a, 3b bzw. der Stahlkorde in den Gurtellagen 3a, 3b erfolgt 
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ublicherweise derart, dass zwischen den Stahlkorden der einen Lage und den 
Stahlkorden der zweiten Lage eine gekreuzte Anordnung vorliegt. 

Der in Fig. 1 beispielhaft dargesteflte Reifen ist ferner mit einer einlagig ausgefuhrten 
5 Radialkarkasse 4 versehen, die in den beiden Wulstbereichen 5 von innen nach auBen 
iiber Wulstkerne 6 verlauft und wieder zuriick in die Seitenwande 7 reicht, wo die 
Karkasse 4 in den Seitenwanden 7 jeweils in einem Abstand von den oberen 
Endbereichen von Kernprofilen 8 endet. 

10 Gemafc der gegenstandlichen Erfindung ist die AufSenkontur des Reifens im 

Laufstreifenbereich speziell ausgelegt, urn insbesondere eine zumindest weitgehend 
gleichmaliige Druckverteilung in der Bodenaufstandsflache des Reifens zu erzielen. 
Dazu umfasst die AuRenkontur Bereiche mit mehr als zwei unterschiedlichen Radien, 
beim dargestellten Ausfuhrungsbeispiel mit drei unterschiedlichen Radien TR1 , TR2 

15 undTRA. 
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Wie Fig. 1 in Verbindung mit Fig. 2 zeigt, weist der auf die Felge 10 aufgezogene und 
unter Innendruck gesetzte Reifen im Laufstreifenbereich einen den Reifenzenit, 
welcher in den Zeichnungsfiguren durch den Punkt P 0 gekennzeichnet ist, 
20 einschliedenden Bereich mit einem Radius TR1 auf. Dieser Bereich erstreckt sich 
beidseitig von P 0 bis zu Punkten P 1( die symmetrisch zu P 0 liegen. Der Radius TR1 
verlauft dabei iiber einen Bereich der AulSenkontur des Laufstreifens, welcher Bereich 
durch den Abstand TW1 zwischen den beiden Punkten P^ definiert ist. Fur TW1 gilt die 
Beziehung 


(1) 0,1 TW<TW1^0,7 TW. 


Die Bereiche mit dem zweiten Radius TR2 schlieSen beidseitig an den Bereich mit 
dem Radius TR1 an, wobei die Ubergange nicht abrupt sondern leicht flieliend gewahlt 
30 werden. Die Bereiche der AuSenkontur mit dem Radius TR2 verlaufen jeweils 

zwischen den Punkten und Punkten P 2 .. Die Grofce des Abstandes TW2 der beiden 
Punkte P 2 wird gemaB der Beziehung 


(2) 0,15 TW<TW2<0,9 TW 
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gewahlt. 

Der Bereich mit dem dritten Radius TRA befindet sich jeweils zwischen den Punkten P 2 
und je einem weiteren Punkt P 3 , welcher in der AuSenkontur des Laufstreifens den 
5 Ubergang zu einem Schulterradius SR definiert. Die Lage der Punkte P 3 ist hier etwas 
axial innerhalb der grolXten Laufstreifenbreite TW, und zwar in der einem Abstand RA 
von 3 bis 10 % der Laufstreifenbreite TW. Dies ist auch eine bei aus dem Stand der 
Technik bekannten Reifen ubliche Maftnahme. 

10 Von besonderer Bedeutung zur Erzielung einer gleichmaliigen Druckverteilung in der 
Bodenaufstandflache des Reifens ist das gegenseitige Verhaltnts der Gro&en der 
Radien TR1, TR2 und TRA. Insbesondere gilt, dass 

m 

TR1>TR2 und TRA<TR1 . 

15 

Der Wert von TR1 wird durch die Beziehung 

(3) 3 TW<TR1<6 TW 

20 bestimmt. Fur die Bestimmung des Wertes von TRA wird die Beziehung 

(4) 0,15TR1<TRA<0,65TR1 

herangezogen. Die GroRe von TR2 ist von den jeweiligen sonstigen Konturvorgaben 
^fci- 25 und dem strukturellen Aufbau des Reifens abhangig, wobei der Standardfall jener ist, 
bei dem 

TR2<TRA und TR2<TR1 , 
30 wobei die GroRe von TR2 durch die Beziehung 

(5) 0,05 TR1<TR2<0,6 TR1 
bestimmbar ist. 

35 
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Bei bestimmten Vorgaben ist es zur Erzielung einer optimalen Verminderung des 
Druckes in den Schulterbereichen von Vorteil, wenn 

TR2>TRA 

5 

und die GroBe von TR2 gemaB der Beziehung 
(6) 0,6TR1<TR2<0,95TR1 
10 gewahltwird. 

In jedem Fall wird die AuBenkontur so ausgelegt, dass TRA<TR1 gilt. Urn den Druck in 
den Schulterbereichen zur Erzielung einer gleichmaBigen Druckverteilung 
herabzusetzen, wird TRA jedoch vergleichsweise groB gewahlt, so dass das 

15 Positiwolumen des Laufstreifens in den Schulterbereichen auch auBerhalb der durch 
TW bestimmten Fahrflache verringert wird. Die gemaB der gegenstandlichen Erfindung 
erreichbare rundere dynamische Kontur des Laufstreifens hat auch eine geringere 
Temperaturentwicklung wahrend des Abrollens des Reifens zur Folge. Durch den 
reduzierten Schulterdruck verbessern sich die Hochgeschwindigkeitshaltbarkeit und 

20 auch die Dauerhaltbarkeit des Reifens. Wie schon vielfach erwahnt wird durch eine 
gemaB der gegenstandlichen Erfindung durchgefuhrte Auslegung der AuBenkontur 
eine gleichmaBige Druckverteilung in der Bodenaufstandsflache des Reifens erzielt. 
Gerade eine gleichmaBige Druckverteilung hat positive Auswirkungen auf das 
Bremsverhalten, das Handlingverhalten und auch auf die Gerauschentwicklung 

25 wahrend des Abrollens. 

GemaB der gegenstandliche Entwicklung ausgelegte AuBenkonturen konnen auch 
mehr als drei unterschiedliche Radien umfassen, wobei dann in den einzelnen obigen 
Beziehungen TRA jener Radius ist, der die Kontur der beiden axial auBersten Bereiche 
30 bestimmt. So kann sich beispielsweise eine AuBenkontur aus Bereichen mit vier 
unterschiedlichen Radien zusammensetzen. 

Die erwunschte, erfindungsgemaBe AuBenkontur wird dem Reifen uber eine 
entsprechende Auslegung der Innenkontur der den Laufstreifenbereich formenden 
35 Segmente der Vulkanisationsform vermittelt. Der vulkanisierte, auf einer Felge 
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montierte und unter spezifiziertenn Innendruck gesetzte Reifen besitzt eine 
ubereinstimmende bzw. zumindest im Wesentlichen ubereinstimmende Aulienkontur. 
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PATENTANSPRUCHE: 

1 . Fahrzeugluftreifen in Radialbauart mit einem Laufstreifen, welcher eine als 
Laufstreifenbreite TW definierte Breite aufweist, die seiner maximalen Breite in 
der Bodenaufstandflache bei montiertem, belasteten und unter Innendruck 
gesetzten Reifen entspricht, wobei, im Querschnitt betrachtet, die AuBenkontur 
des Laufstreifens iiber seine Breite TW - unter AuBerachtJassung von 
Schulterradien in den Ubergangsbereichen zu den Reifenseitenwanden - mit 
mehr als einem Radius versehen ist, von welchen der erste uber einen Bereich, 
der den Reifenzenit einschlieBt, verlauft, dadurch gekennzeichnet, dass sich die 
AuBenkontur des Laufstreifens (1) aus Bereichen mit zumindest drei 
unterschiedlichen Radien zusammensetzt, wobei an den den Reifenzenit 
einschlieBenden, dem ersten Radius TR1 folgenden Bereich beidseitig jeweils 
zumindest ein Bereich mit einem weiteren Radius TR2 anschlieBt, wobei jeweils 
der axial auBerste Bereich der AuBenkontur einen Radius TRA aufweist, 
welcher kleiner ist als der Radius TR1 des den Reifenzenit einschlieBenden 
Bereichs. 

2. Fahrzeugluftreifen nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass die GroBe 
von TR1 gemaB der Beziehung 


ermittelt ist. 

3. Fahrzeugluftreifen nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass die 
GroBe von TRA gemaB der Beziehung 


3TW<TR1<6TW 


0,15 TR1<TRA<0,65 TR1 


ermittelt ist. 
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4. Fahrzeugluftreifen nach einem der Anspruchel bis 3, cfadurch gekennzeichnet 
dass der Radius TR1 des den Reifenzenit einschiielSenden Bereichs grofSer ist 
als der Radius TR2 jener Bereiche, die unmittelbar an diesen anschlielien. 

5 5. Fahrzeugluftreifen nach einem der Anspruche 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, 
dass die AuBenkontur des Laufstreifens (1) Bereiche mit drei unterschiedlichen 
Radien TR1 , TR2, TRA umfasst, wobei 


TR2<TRA, 

10 

und wobei die GroRe von TR2 durch die Beziehung 


0,05 TR1<TR2<0,6TR1 
15 ermittelt ist. 


20 


6. Fahrzeugluftreifen nach einem der Anspruche 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, 
dass die AuSenkontur des Laufstreifens (1) Bereiche mit drei unterschiedlichen 
Radien TR1, TR2, TRA umfasst, wobei 


TR2>TRA und 
die Grofce von TR2 gemali der Beziehung 
^9 25 0,6 TR1<TR2<0,95 TR1 

ermittelt ist. 


7. Fahrzeugluftreifen nach einem der Anspruche 1 bis 6, dadurch gekennzeichnet, 
30 dass die AuBenkontur des Laufstreifens (1) Bereiche mit drei unterschiedlichen 

Radien TR1, TR2, TRA umfasst, wobei der den Reifenzenit einschiefSende 
Bereich mit dem Radius TR1 durch einen Abstand TW1 zwischen zwei 
symmetrisch zum Reifenzenit verlaufenden Stellen bestimmt ist, wobei die 
GrdlJe von TW1 gemali der Beziehung 
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0,1 TW<TW1 <0,7 TW 
ermittelt ist. 

Fahrzeugluftreifen nach einem der Anspruche 1 bis 7, dadurch gekennzeichnet, 
dass die AuSenkontur des Laufstreifens (1) Bereiche mit drei unterschiedlichen 
Radien TR1 , TR2, TRA umfasst, wobei derjeweils an den Reifenzenit 
anschlielXende Bereich mit dem Radius TR2 bis zu zwei symmetrisch zum 
Reifenzenit verlaufenden Stellen in der Auftenkontur reicht, deren gegenseitiger 
Abstand TW2 gemaft der Beziehung 

0 I 15TW<TW2<0,9TW 

ermittelt ist. 

Fahrzeugluftreifen nach einem der Anspruche 1 bis 8, dadurch gekennzeichnet, 
dass der Ubergang zum Schulterradius jeweils in einem Abstand RA von den 
Laufstreifenrandern erfolgt, der 3 bis 10% der Laufstreifenbreite TW betragt. 




